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El impuesto a los combustibles generalmente representa una frac-
ción importante del precio de las gasolinas. Por esta razón, cuando
suben mucho los precios aumenta la presión pública para reducir o
eliminar el impuesto y aliviar a los consumidores, lo cual asume que
la rebaja se traspasa completamente a precios ﬁnales. Sin embargo,
existen pocos estudios empíricos respecto a la incidencia del impuesto
a los combustibles, en especial para países en desarrollo. Este traba-
jo contribuye a generar evidencia empírica al respecto, estimando la
incidencia del impuesto a las gasolinas en Chile.
Utilizando datos para el período 1994-2008, los resultados mues-
tran que cambios en la tasa de impuestos se traspasan 100% a precios
en el mercado mayorista de gasolinas de 93 y 97 octanos. En el mer-
cado minorista el impuesto a los combustibles se traspasa en un 140%
ap r e c i o sﬁnales, lo cual muestra que la incidencia del impuesto re-
cae más que completamente en los consumidores y además reﬂeja la
existencia de poder de mercado en este segmento de la industria.
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11. Introducción
El impuesto a los combustibles suele estar en el debate público cada vez
que los precios de las gasolinas aumentan en forma signiﬁcativa en un período
corto de tiempo. En la mayoría de los casos el aumento en el precio de la
gasolina se debe a un aumento en el precio internacional del petróleo, por
lo que es eﬁciente que el precio suba. Sin embargo, por el hecho de que el
impuesto a la gasolina en muchos países constituye una fracción importante
del precio ﬁnal a consumidores, se exige a los gobiernos reducir o eliminar
el impuesto como solución frente al alza de precios.1 Implícitamente detrás
de estas peticiones está el supuesto de que el impuesto se traspasa comple-
tamente a los consumidores, pero dependiendo de la incidencia que tenga el
impuesto entre productores, distribuidores y consumidores ﬁnales ello podría
no ser cierto. Por ello, es necesario estimar empíricamente cuál es la inci-
dencia del impuesto a los combustibles para así poder determinar cuál es el
efecto de un cambio en el impuesto en los precios ﬁnales.
Si bien la incidencia de un impuesto constituye uno de los aspectos princi-
pales de política tributaria y existe bastante literatura teórica al respecto, la
evidencia empírica sigue siendo relativamente escasa y se concentra en unos
pocos mercados en países desarrollados. En el caso de países en desarrollo
como Chile, prácticamente no existe evidencia empírica en la literatura para
ningún impuesto y en la discusión pública respecto a algunos impuestos se
asume en forma implícita la incidencia que tienen.
La teoría económica entrega respuestas respecto a la incidencia de un
impuesto entre los consumidores y los productores en un mercado sólo para
algunos casos especíﬁcos, razón por la cual no es posible sacar conclusiones
respecto a la incidencia del impuesto a los combustibles y se requiere eviden-
cia empírica.
En un mercado con competencia perfecta, el traspaso de un impuesto
1Esto ocurre incluso en países como Estados Unidos que tienen impuestos a las gasolinas
relativamente bajos (ver por ejemplo Berryman (2005), Sanger (2006)).
2especíﬁco a precios depende exclusivamente de las elasticidades relativas de
la oferta y la demanda en el mercado.2 En los casos particulares en que la
oferta es completamente elástica o la demanda es completamente inelástica, el
impuesto se traspasa 100% a precios ﬁnales a consumidores. Por ello se asume
generalmente que en el corto plazo la incidencia del impuesto recae tanto en
consumidores como en productores y, en el largo plazo, cuando los factores
de producción son todos variables y la curva de oferta es completamente
elástica, recae completamente en los consumidores.
Sin embargo, en mercados con competencia imperfecta, la incidencia de
un impuesto no recae 100% en los consumidores en el largo plazo y la tasa de
traspaso del impuesto a precios ﬁn a l e sd ec o n s u m i d o r e se sm a y o rom e n o ra l
100% del impuesto (Katz y Rosen (1985), Stern (1987), Delipalla y O’Donnell
(2001)), un resultado que es robusto incluso para el caso de bienes diferenci-
ados (Anderson, de Palma, and Kreider (2001)). En particular, al comparar
tipos de impuestos, la teoría muestra que la tasa de traspaso de un impuesto
especíﬁco es mayor a la de un impuesto ad valorem, lo cual no ocurriría en
competencia perfecta (Delipalla y Keen (1992), Skeath y Trandel (1994)).3
Si bien el mercado de los combustibles suele considerarse como uno com-
petitivo y por ello implícitamente se asume en la discusión que el impuesto a
2La incidencia de un impuesto especíﬁco se puede aproximar por

−,d o n d e es la
elasticidad de la demanda en el mercado y  la elasticidad de la oferta.
3En un mercado perfectamente competitivo de un bien homogéneo el tipo de impuesto
es irrelevante, cualquier impuesto especíﬁco puede ser reemplazado por un impuesto ad
valorem (%) equivalente sin que haya efectos en los precios. Para que un impuesto ad
valorem sea equivalente a un impuesto especíﬁco se requiere simplemente que:  =

.
La razón de esta equivalencia proviene de que un impuesto genera una brecha entre el precio
que pagan los consumidores y el que pagan los productores. Si llamamos  al precio que
pagan los consumidores,  al precio que recien los productores,  al impuesto especíﬁco
y  al impuesto ad valorem, la siguiente relación se cumple siempre (es una identidad):
 ≡ (1 − ) − 
En un mercado con competencia perfecta entonces, la distinción entre un impuesto ad
valorem y uno especíﬁco es irrelevante ya que las empresas toman los precios como dados
y el impuesto ad valorem es percibido como un impuesto ﬁjo de monto  ∗ ,q u es e
paga por unidad vendida, exactamente equivalente a un impuesto especíﬁco.
3los combustibles lo pagan 100% los consumidores, la evidencia empírica en
la literatura económica muestra que la existencia de poder de mercado no es
de ninguna forma descartable (Slade (2002), Borenstein y Shepard (1996),
Verlinda (2004), Hastings (2004)). En particular, en el caso de las gasolinas
hay distintos mercados geográﬁcos relevantes, lo que hace que exista un rol
espacial importante en el grado de competencia. Con competencia espacial
se genera algún grado de poder de mercado y la incidencia de un impuesto es
distinta al caso en que hay libre competencia, ya que el número de empresas
q u ee x i s t ee nc a d am e r c a d og e o g r á ﬁco inﬂuye en el grado de traspaso tribu-
tario en forma importante. Es así como los resultados teóricos muestran, en
general, que un mayor número de oferentes en un mercado geográﬁco lleva
a que una mayor proporción del impuesto se traspase a consumidores (An-
derson, De Palma y Kreider (2001)). Por último, incluso en los casos en los
cuales los bienes que compran los distribuidores son transados en mercados
competitivos es posible que el mercado de distribución sea imperfectamente
competitivo y la tasa de traspaso tributario sea mayor a uno (Hall (1988)).
El objetivo principal de este trabajo es estimar la tasa de traspaso del
impuesto especíﬁco a las gasolinas en Chile a los precios a distribuidores
mayoristas y consumidores ﬁnales en los mercados de las gasolinas de 93
y 97 octanos sin plomo. El análisis realizado hace tres contribuciones a la
literatura empírica de incidencia tributaria. La primera consiste en que, a
diferencia de otros trabajos empíricos que utilizan grupos de bienes o bienes
cuyas características cambian en forma importante en el tiempo, el análi-
sis en este trabajo se realiza respecto a bienes muy especíﬁcos y bastante
homogéneos en el tiempo: gasolinas 93 y 95 sin plomo. La segunda, es que
para el caso de las gasolinas es posible controlar en forma explícita y precisa
por el principal costo de producción: el precio internacional del petróleo y el
precio mayorista de gasolinas. La tercera, es que dada la frecuencia de los
datos es posible estimar con mayor precisión el período de tiempo que toma
el traspaso tributario a precios ﬁnales a consumidores.
4El trabajo continúa de la siguiente forma. En la sección 2 se revisa la
evidencia empírica existente en la literatura respecto a la tasa de traspaso
tributario. La sección 3 discute la especiﬁcación e identiﬁcación econométrica
para estimar la tasa de traspaso. La sección 4 presenta los datos utilizados
en el análisis empírico de este trabajo. La sección 5 muestra y discute los re-
sultados. Finalmente, la sección 6 concluye y propone líneas de investigación
futuras.
2. Evidencia Empírica de Traspaso Tributario
En la literatura económica, la estimación de tasas de traspaso se ha real-
izado principalmente en dos áreas de investigación. La primera, en el área de
la economía internacional, con el objetivo de determinar la relación entre el
tipo de cambio y el precio ﬁn a ld eb i e n e st r a n s a b l e s . 4 La segunda, en el área
de ﬁnanzas públicas, con el objeto de estudiar el impacto de los impuestos en
los precios. El artículo seminal de Bishop (1968) mostró, teóricamente, que
la tasa de traspaso de un impuesto depende principalmente de la pendiente
de la curva de demanda y del grado de competencia en el mercado. Por es-
ta razón es importante estimar empíricamente la tasa de traspaso en cada
mercado.
L ae v i d e n c i ar e s p e c t oal at a s ad et r a s p a s o( p a s s - t h r o u g h )d el o si m -
puestos al precio de los bienes en la literatura económica es diversa y mues-
tra, en general, tasas de traspaso superiores al 100% para los impuestos
especíﬁcos e iguales o inferiores a 100% para impuestos ad valorem. Existe
poca evidencia empírica respecto al impuesto especíﬁco a los combustibles,
la mayoría de los estudios analizan el impuesto a los cigarrillos en Estados
Unidos y hay unos pocos que estudian el impuesto a los alcoholes y a las
ventas.
4Ver por ejemplo (Froot y Kemplerer (1989), Knetter (1993), Athukorala y Menon
(1994), Yang y Hwang (1994), Goldberg y Knetter (1997), Yang (1997))
5El primer estudio empírico en la literatura es el de Barzel (1976), que
utilizando datos de impuestos estatales en Estados Unidos, encuentra over-
shifting del impuesto especíﬁco a los cigarrillos y no rechaza full shifting
del impuesto ad valorem. Posteriormente, Johnson (1978), generalizando el
análisis de Barzel al incluir efectos especíﬁcos para cada estado y efectos
distintos en el tiempo, encuentra overshifting del impuesto especíﬁco y un-
dershifting del impuesto ad valorem. Profundizando aún más el análisis para
incluir otros determinantes de la tasa de traspaso, Sumner y Ward (1981) con-
sideran adicionalmente los pequeños aumentos de costos acumulados y que
no habían sido traspasados a consumidores. Utilizando también datos para
Estados Unidos, sus resultados muestran undershifting en ambos impuestos,
sin que existan diferencias estadísticamente signiﬁcativas entre los dos. Por
último, también para Estados Unidos, Sung, Hu y Keeler (1994) encuentran
evidencia de overshifting para los impuestos especíﬁcos de 11 estados durante
13 años. El único artículo con evidencia para otros países en el caso de los
cigarrillos es el de Delipalla y O’Donell (2001), que estudian el impacto de
los impuestos en el precio de los cigarrillos para 12 países europeos durante
16 años. Los resultados muestran que, en general, hay full shifting de los im-
puestos. Sin embargo, al considerar distintos grupos de países la evidencia es
que en los países que utilizan en mayor proporción impuestos especíﬁcos hay
undershifting de ad valorem y full shifting de impuestos especíﬁcos. En los
países que utilizan mayormente impuestos ad valorem, la evidencia muestra
full shifting de ad valorem y overshifting del impuesto especíﬁco. En ambos
casos, el efecto del impuesto especíﬁco en los precios es mayor que el del
impuesto ad valorem.
La evidencia para los impuestos al alcohol, si bien es reducida, muestra
sistemáticamente que los precios aumentan en mayor proporción que los au-
mentos de impuestos. Young et al. (2002) encuentran tasas de traspaso de
los impuestos estatales a los alcoholes en Estados Unidos entre 1.6 y 2.1 para
licores de marca, mientras que Kenkel (2005) estima los efectos de un au-
6mento en el impuesto especíﬁco a los alcoholes en Alaska y encuentra tasas
de traspaso de alrededor de 2 para las cervezas, de entre 3 y 4 para el vino y
otros licores (ron, tequila y vodka).
Existen dos estudios para el impuesto a las ventas en Estados Unidos,
equivalente al IVA en Chile. Poterba (1996) estudia la tasa de traspaso a
consumidores ﬁnales de los impuestos estatales a las ventas. Para ello utiliza
datos trimestrales para tres grupos de bienes en 8 ciudades durante el período
1947-1977 y para un grupo de bienes en 14 ciudades durante el período 1925-
1939. Las tasas estimadas de traspaso ﬂuctúan entre 84% y 133% para el
período 1947-77 y es de 62% para el período1925-39. En este último caso,
la tasa de traspaso de 100% es rechazada estadísticamente. Besley y Rosen
(1999) estudian la incidencia del impuesto a las ventas en Estados Unidos.
Para ello utilizan precios trimestrales de 12 bienes en 155 ciudades durante el
período 1982-1990. Los resultados muestran tasas de traspaso de 100% para
5 bienes y mayor a 100% para 7 bienes. Por último, en el único estudio para
algún país en latinoamérica, Jaramillo y Tovar (2009) estiman el impacto del
IVA en los precios ﬁnales a consumidor en Colombia y muestran que el IVA
se traspasa 1 a 1 a precios ﬁnales.
En el caso de las gasolinas hay menos evidencia que para los cigarrillos y
los resultados son bastante heterogéneos. El trabajo de Chouinard y Perloﬀ
(2004) muestra una tasa de traspaso a consumidores del orden de 50% en
el impuesto especíﬁco federal en Estados Unidos y una tasa de 100% en
los impuestos especíﬁcos estatales. El trabajo de Alm, Sennoga y Skidmore
(2009), usando datos mensuales para 50 estados en Estados Unidos durante
el período 1984-1999, muestra una tasa de traspaso de 100% del impuesto a
los combustibles en las zonas urbanas y menor a 100% en las zonas rurales.
Finalmente, Doyle y Samphantharak (2008) estudian el efecto que tuvo la
suspensión temporal del impuesto a la venta de gasolinas en el año 2000
durante 4 meses en Indiana y seis meses en Illinois. Utilizando datos desagre-
gados a nivel de estaciones de servicio muestran que los precios de la gasolina
7disminuyeron 3% cuando el impuesto de 5% se redujo a 0% y luego subieron
4% cuando se volvió a aplicar el impuesto de 5%, lo cual implica una tasa
de traspaso tributario entre 60% y 80%.
Para Chile, si bien no hay estudios empíricos de traspaso tributario, Bal-
maceda y Soruco (2008) estudian el traspaso del precio internacional del
petróleo a precios ﬁnales a consumidores usando datos desagregados a nivel
de estaciones de servicio en Santiago. Sus resultados muestran en forma ro-
busta la existencia de asimetrías en el traspaso a precios, al efectuarse más
rápidamente y con mayor magnitud cuando el precio sube respecto a cuando
el precio baja. Es importante mencionar que no es posible extrapolar estos
resultados al traspaso del impuesto especíﬁco a las gasolinas a precios ﬁ-
nales. De hecho, los resultados de Alm et al. (op.cit.) muestran asimetrías en
el traspaso de los precios mayoristas de las gasolinas a precios minoristas y
simetría en el traspaso de los impuestos especíﬁcos.
La revisión de la literatura reﬂeja la importancia de estimar empírica-
mente la tasa de traspaso de impuestos a precios en Chile, ya que no es posi-
ble extrapolar resultados de otros países para aplicarlos al mercado chileno.
Finalmente, es importante mencionar que la tasa de traspaso puede entregar
información respecto al grado de competencia que existe en el mercado de
las gasolinas. Es así como, por ejemplo, Sumner (1981) estima el grado de
poder monopólico en el mercado de cigarrillos en Estados Unidos basado en
las distintas tasas de traspaso de impuestos observadas entre estados en el
tiempo; Sullivan (1985) profundiza el análisis de Sumner (op.cit) para hacer-
lo más robusto a distintos supuestos; y Delipalla y O’Donell (2001), estiman
poder de mercado en la industria de los cigarrillos en Europa. En forma sim-
ilar, Balmaceda y Soruco (op.cit.) concluyen que la evidencia de asimetrías
sugiere la existencia de colusión en el mercado minorista de gasolinas.
83 . P r e c i o seI m p u e s t o sal a sG a s o l i n a se nC h i l e
La Empresa Nacional del Petróleo (ENAP), cuya propiedad es 100% del
estado, es la única empresa que produce y reﬁna petróleo crudo en Chile. Sin
embargo, Chile es un país fundamentalmente importador y existe libertad
para importar y producir, por lo que los precios que determina ENAP tanto
para el petróleo crudo como para sus productos derivados se rigen por los
precios de las importaciones. Los precios de paridad de importación (PPI) se
determinan usando como referencia el valor de los diferentes combustibles en
el mercado de la costa de Estados Unidos en el Golfo de México, al cual se le
suman los costos de ﬂete y seguros a puertos chilenos, los derechos de aduana
y gastos de internación, los costos de logística y el margen del importador.
Es así como el precio de los productos derivados del petróleo a los cuales
vende ENAP a los distribuidores mayoristas se determina a partir del PPI
al cual se le suman las tarifas correspondientes al transporte (oleoductos) y
almacenamiento, los efectos del Fondo de Estabilización de Precios de Com-
bustibles (FEPC), el IVA y los impuestos especíﬁcos. El Cuadro 1 muestra,
a modo de ejemplo, la composición porcentual de los precios de ENAP a
distribuidores mayoristas para el mes de Octubre de 2009.
Cuadro 1: Composición Precio ENAP a Mayoristas




Precio Venta Mayoristas 100.0%
A partir del precio al cual compraron a ENAP y su margen de comer-
cialización, los distribuidores minoristas determinan libremente los precios
9ﬁnales a consumidores. Es importante mencionar que el precio al cual com-
pran los distribuidores mayoristas a ENAP es un precio conocido por todos,
ya que ENAP lo publica semanalmente, e igual para todos los distribuidores,
independiente del volumen que compren. Adicionalmente, el precio de ENAP
es anunciado en la prensa y destacado semanalmente en las noticias. Como
resultado, no hay incertidumbre para los consumidores ni para las empresas
que venden gasolina respecto a las variaciones de precios o shocks de costos.
En Chile existen 4 principales distribuidores mayoristas de combustibles:
Copec, Esso, Shell y Terpel, de los cuales los tres primeros representan 90%
del mercado. Estos distribuidores están integrados verticalmente hacia la
distribución minorista, donde Copec tiene una participación de mercado en
torno al 50%, Shell una cercana al 23% y luego Esso y Terpel con alrededor de
15% del mercado cada uno. Adicionalmente, Copec, Esso y Shell son socios
de ENAP en la propiedad de los oleoductos que transportan combustibles
líquidos. Una de las características de la industria en Chile entonces, es la
existencia de pocos actores y un alto grado de integración vertical entre los
distintos mercados relevantes, todo lo cual hace más probable la existencia
de poder de mercado y, por lo tanto, una tasa de traspaso del impuesto a los
combustibles distinta al 100%.5
El impuesto especíﬁco, por metro cúbico, a las gasolinas automotrices y
al diesel utilizado para el transporte en carreteras se instauró en Chile en
1986. En los primeros años era un impuesto variable que ﬂuctuaba junto
con el precio internacional del petróleo de acuerdo a una fórmula establecida
en la ley, pero desde ﬁnes de 1989 tiene una tasa ﬁja por metro cúbico de
combustible independiente del precio del petróleo.
La Figura 1 muestra la evolución que han tenido las tasas de impuesto
desde Enero de 1990 hasta Diciembre de 2008. En 1990 el impuesto era de
34893 Unidades Tributarias Mensuales (UTM)6,e n1 9 9 2e li m p u e s t oal a s
5Una detallada descripción de la industria del petróleo en Chile se encuentra en Agostini
y Saavedra (2009) y Arellano y Valdés (2006).
6La UTM es la medida utilizada por el Servicio de Impuestos Internos para mantener los
10gasolinas era de 36186 UTM; se aumentó a 44084 UTM en 1995, a 52 UTM
en 2000, a 6 U T Me n2 0 0 1yl u e g os ed i s m i n u y óa45 UTM en Marzo de 2008
y ﬁnalmente a 35 U T Me nS e p t i e m b r ed e2 0 0 8 .D u r a n t et o d oe s t ep e r í o d o ,
el impuesto al diesel se ha mantenido en 15 UTM por metro cúbico, lo cual
hace imposible estimar la tasa de traspaso tributario del impuesto al diesel.
Figura 1: Impuesto a los Combustibles
valores de los impuestos constantes en términos reales, por lo que se reajusta mensualmente
por inﬂación. A Octubre de 2009 su valor era de $36.498.
114. Especiﬁcación e Identiﬁcación de la Tasa
de Traspaso Tributario
L a sl e c c i o n e sd el al i t e r a t u r as o b r et a sas de traspaso tributario son prin-
cipalmente dos. La primera, es que la tasa de traspaso depende de la forma
funcional de la demanda y en particular de la curvatura de la demanda, por
lo que es necesario realizar estimaciones que sean robustas a sesgos de es-
peciﬁcación de la demanda. La segunda, es que la tasa de traspaso también
depende del grado de competencia en el mercado, por lo que es posible inferir
la conducta de las empresas en equilibrio a partir de las tasas de traspaso
estimadas.
La especiﬁcación econométrica utilizada en la literatura empírica para
estimar la tasa de traspaso tributario depende principalmente de los datos
disponibles, pero en general se estiman ecuaciones con una de las dos formas
funcionales siguientes:7
 =  +  +  +  (1)
∆ =  + ∆ +  +  (2)
donde  es el precio ﬁnal a consumidores,  es la tasa de impuestos y 
es un vector de variable exógenas relacionadas con distintas características
del mercado. Para el caso especíﬁco de los combustibles, la variable  es
el precio del combustible a público (o el precio de venta a mayoristas), la
variable  es un vector con el impuesto especíﬁc oyl at a s ad eI V A ,ye l
vector  contiene el precio de paridad de Enap (o el precio internacional del
petróleo) y dummies geográﬁcas y temporales.
El coeﬁciente de interés para efectos de incidencia tributaria es ,q u e
captura que porcentaje de un cambio en la tasa de impuesto se traspasa a
7Ver por ejemplo Alm, Sennoga y Skidmore (op.cit.), Besley y Rosen (op.cit.),
Chouinard y Perloﬀ (op.cit.), Poterba )op.cit.).
12precios ﬁnales a consumidor en cada mercado. En el caso del impuesto a las
gasolinas, al considerar dos segmentos del mercado por separados, los de venta
mayorista y minorista, la tasa de traspaso a consumidores ﬁnales de gasolina
se obtiene multiplicando los coeﬁcientes estimados en cada segmento. Si la
tasa de traspaso tributario en el mercado mayorista es  y en el minorista
es , la incidencia del impuesto en los consumidores ﬁnales de gasolina es
 ∗ .
La estimación consistente de la tasa de traspaso requiere que no existan
variables no observadas que estén correlacionadas con la tasa de impuestos, lo
cual requiere controlar por los factores tanto de oferta como de demanda que
afectan el precio de los combustibles. En la mayoría de los análisis empíricos
de tasas de traspaso esto suele ser una limitación, ya que es difícil obtener
datos de costos o insumos que son los que afectan la oferta. En este caso
particular, los principales costos en la producción de combustibles son: el
precio del petróleo en el caso del mercado mayorista y el precio mayorista en
el caso del mercado minorista, por lo que es posible controlar explícitamente
los principales costos en las regresiones ya que hay datos disponibles para
ambos precios. Adicionalmente, las dummies temporales permiten capturar
estacionalidades en la demanda de gasolinas, las dummies regionales permiten
capturar especiﬁcidades de cada uno de los distintos mercados geográﬁcos
considerados y la especiﬁcación en diferencias permite controlar por todos
los no observables que no cambian en el tiempo.
Finalmente, dada la importancia que tiene una forma funcional correcta,
el análisis empírico considera distintas especiﬁcaciones para conﬁrmar la ro-
bustez de los resultados. En particular, se consideran especiﬁcaciones lineales,
logarítmicas, semi-logarítmicas, con variables independientes rezagadas, con
y sin tendencia temporal y con las variables expresadas en tasas de cambio
en vez de niveles.
135. Datos
La estimación econométrica de las tasas de traspaso de impuestos en los
mercados mayoristas y minoristas de gasolinas en Chile, se realiza utilizan-
do datos mensuales para el período 2000-2008. Los datos provienen de tres
fuentes distintas: los precios de combustibles a los cuales vende Enap a los
distintos distribuidores y los precios de paridad del petróleo son publicados
por la Comisión Nacional de Energía y por la misma Enap, los precios ﬁnales
a consumidores se obtienen de las encuestas de precios de combustibles del
Servicio Nacional del Consumidor en las 13 capitales regionales del país, y por
último, el parque de vehículos motorizados en circulación en cada una de las
13 regiones proviene del Instituto Nacional de Estadísticas (INE). El Cuadro
2 muestra un resumen estadístico de los datos utilizados en las estimaciones.
Cuadro 2: Resumen Estadístico
Variable N Media Dv. Est. Min Max
Precio Petróleo (´ ) 180 79.344 66.968 13.889 302.281
Precio Mayorista 93 (93) 180 148.757 87.382 55.088 357.504
Precio Mayorista 97 (97) 180 154.533 95.188 59.847 408.695
Precio Minorista 93 (93) 2340 366.133 150.911 166.30 643.070
Precio Minorista 97 (97) 2340 390.917 152.343 182.31 679.340
Tasa de Impuesto () 180 132.823 47.6959 52.723 205.332
Parque Vehículos () 195 195336 234659 12611 1273203
La variable ´  es el precio internacional del petróleo en pesos por
litro8,l a sv a r i a b l e s93 y 97 corresponden a los precios mayoristas
en pesos por litro cobrados por Enap a los distribuidores por las gasolinas sin
plomo de 93 y 97 octanos respectivamente, las variables 93 y 97
corresponden a los precios ﬁnales a consumidor en las bombas de bencina en
pesos por litro de las gasolinas sin plomo de 93 y 97 octanos respectivamente,
8La serie de precios original, en dólares por barril, se convirtió a pesos por litros usando
el tipo de cambio observado que publica el anco Central de Chile y la conversión física de
158.987295 litros por barril.
14 es la tasa del impuesto a los combustibles en pesos por litro y  es el




El Cuadro 3 presenta los resultados de la estimación de la tasa de traspa-
so del impuesto especíﬁco a los combustibles a los precios mayoristas de
gasolinas de 93 octanos sin plomo, considerando distintas especiﬁcaciones
por razones de robustez. El modelo (1) estima una especiﬁcación logarítmica
utilizando el estimador de Prais-Winsten para autocorrelación de primer or-
den. El modelo (2) especiﬁca las variables como el cambio logarítmico, lo cual
permite adicionalmente controlar por efectos no observables que no cambi-
en en el tiempo. Finalmente, el modelo (3) agrega un rezago con el objeto
de estimar con mayor precisión el tiempo que toma el traspaso de precios.
Todas las regresiones incluyen dummies mensuales que capturan estacionali-
dades tanto en la oferta como en la demanda de gasolinas al por mayor. Tal
como se puede observar en el cuadro, las regresiones logran explicar más del
96% de la variación en los datos en todos los modelos, los coeﬁc i e n t e sd el a s
variables tienen los signos esperados y son todos signiﬁcativos al 5% y los
resultados son bastante robustos a las distintas especiﬁcaciones utilizadas.9
Los resultados muestran que el precio internacional del petróleo se traspasa
100% a los precios de mayorista de gasolinas 93 sin plomo y, de hecho, es-
tadísticamente no se rechaza la hipótesis de que la tasa de traspaso es 100%
en ninguno de los tres modelos. Sin embargo, al considerar rezagos de tiempo
los resultados muestran que el traspaso a precios mayoristas de cambios en
9Se presentan los resultados de la especiﬁcación log-log que son los que entregaron una
mayor explicaicón de la variación en los datos, pero ls especiﬁcaciones lineales y log-lineales
entregaron resultados muy similares.
15el precio del petróleo, que es el insumo más importante en la producción de
gasolinas, demora un período de 2 meses, traspasando alrededor de 50% el
primer mes y 50% el segundo mes. Rezagos superiores a dos meses no resul-
taron estadísticamente signiﬁcativos. Los resultados de Chouinard y Perloﬀ
(op.cit.) también muestran un traspaso de 100% en dos meses, pero con una
tasa más alta el primer mes, de alrededor de 80%.
Cuadro 3: Mercado Mayorista de Gasolina 93
Var. Dep.: (93) (1)( 2)( 3)
(´ ) 1091
(0179)








 5882 6127 6243
(1276) (1068) (1072)
    
 180 179 178




Los 2 meses de tiempo en el traspaso del costo del petróleo son consis-
tentes con el proceso productivo, que demora 2 meses en transformar petróleo
crudo en productos reﬁnados, pero en el caso de Chile también es posible
que reﬂejen en parte la operación del fondo de estabilización del petróleo.
Lamentablemente, no están disponibles los datos que permitirían distinguir
16entre estas dos hipótesis, pero una posibilidad es que la diferencia de 30 pun-
tos porcentuales menos en la tasa de traspaso el primer mes respecto a los
resultados de Chouinard y Perloﬀ (op.cit.), sea explicada por la operación
del fondo de estabilización dado que el proceso productivo en las reﬁnerías
en Chile y en Estados Unidos es muy similar.
El coeﬁciente de la tasa de impuesto muestra un estimador punto de la
tasa de traspaso tributario superior al 100%, sin embargo, estadísticamente
no es posible rechazar que sea 100% en ninguno de los modelos. La inclusión
de rezagos de la tasa de impuestos no sólo nunca fue signiﬁcativa sino que
el coeﬁc i e n t ee s t i m a d oe r ac e r c a n oac e r o ,p o rl oq u en oh a ye v i d e n c i ad e
que el cambio en impuestos se demore más de 1 mes en ser traspasado desde
ENAP hacia los distribuidores mayoristas de combustibles. De acuerdo a
estos resultados, en este segmento del mercado de gasolinas de 93 octanos, la
incidencia del impuesto especíﬁco a los combustibles recaería completamente
en los distribuidores mayoristas tanto en el corto como el largo plazo.
El Cuadro 4 presenta los resultados de la estimación para el mercado
mayorista de gasolinas de 97 octanos sin plomo, utilizando las mismas es-
peciﬁcaciones econométricas que las utilizadas previamente para el caso de
las gasolinas de 93 octanos.
Los resultados son muy similares a los obtenidos anteriormente para las
gasolinas de 93 octanos. Si bien los estimadores punto son un poco más altos,
estadísticamente no se rechaza la hipótesis de una tasa de traspaso de 100%
para el precio del petróleo crudo y la tasa de impuestos. Nuevamente, para
el caso del precio del petróleo, al considerar rezagos de tiempo la evidencia
es consistente con un traspaso en un período de dos meses, con alrededor de
un 50% de traspaso a precios mayoristas el primer mes y 50% el segundo
mes. Rezagos más largos de tiempo no resultaron signiﬁcativos en ninguno
de los modelos. En el caso de la tasa de impuestos ningún rezago resultó
signiﬁcativo.
17Cuadro 4: Mercado Mayorista de Gasolina 97
Var. Dep.: (97) (1)( 2)( 3)
(´ ) 1117
(0167)








 8063 8002 7943
(1313) (1284) (1305)
    
 180 179 178




La conclusión general es que en el mercado mayorista de gasolinas, la in-
cidencia del impuesto especíﬁco recae 100% en los demandantes de gasolina,
que en este caso son los distribuidores mayoristas. Para poder determinar la
incidencia en los consumidores ﬁnales de gasolinas, es necesario considerar
el traspaso de la tasa de impuestos que ocurre en el siguiente segmento del
mercado, correspondiente a la distribución minorista.
6.2. Mercado Minorista
El Cuadro 5 muestra los resultados de las estimaciones para el mercado
minorista de las gasolinas de 93 octanos. En este caso, la estimación se realiza
con un panel de precios a consumidores ﬁnales para las capitales de cada una
de las 13 regiones de Chile. Al igual que en el caso del mercado mayorista,
las regresiones tienen un alto poder explicativo de los datos, los coeﬁcientes
18tienen los signos esperados y son todos signiﬁcativos al 5% de conﬁanza.10
Cuadro 5: Mercado Mayorista de Gasolina 93
Dep. Var.: (93) (1)( 2)( 3)( 4)
(93) 10326
(0134)






∆() 1421 1392 1417
(0087) (0091) (0096)
∆() ∗  −0201
(0043)
∆() ∗  0112
(0086)
()0 094 0102 0098 0071
(0031) (0034) (0038) (0041)
 1878 1958 2092 1929
(0268) (0276) (0283) (0291)
     
     
 2340 2327 2314 2314
 36357 36745 38759 38548

2
09769 09781 09864 09871
Los resultados, sin embargo, diﬁeren en forma importante de los del mer-
cado mayorista respecto a la incidencia del impuesto a las gasolinas. Las es-
timaciones punto de la tasa de traspaso tributario están alrededor de 140%
10Los resultados de las especiﬁcaciones lineales son muy similares, pero las especiﬁca-
ciones log-log explican un porcentaje mayor de la variación en los datos.
19en los 3 modelos estimados y estadísticamente se rechaza que sean iguales a
100%. Una tasa de traspaso mayor a 100% no sólo reﬂeja que la incidencia
del impuesto a los combustibles recae fundamentalmente en los consumidores
ﬁnales, sino que también es consistente con la existencia de poder de mercado
en la venta minorista de gasolinas de 93 octanos. No hay evidencia de que el
traspaso a precios ﬁnales demore más de un mes, ya que rezagos mayores a
un mes nunca fueron signiﬁcativos.
Un aspecto interesante a considerar es la posibilidad de que la tasa de
traspaso tributario sea distinta en zonas rurales que en zonas urbanas, pro-
ducto de la menor competencia existente en áreas rurales (Alm et al. (op.cit.).
Si bien no es posible testear esta posibilidad con los datos disponibles, ya que
corresponden a las capitales de cada región en Chile y son todas urbanas,
una aproximación posible es comparar las capitales de las regiones de mayor
densidad con las de menor densidad. Las regiones V, VI, VII y RM tienen una
densidad superior a 100 habitantes por kilómetro cuadrado, mientras que las
regiones I, II, II, XI y XII tienen una densidad inferior a 10 habitantes por
kilómetro cuadrado. Sin duda, estas densidades no reﬂejan perfectamente la
competencia espacial en cada capital regional pero sí reﬂejan la competencia
espacial en cada región y pueden ser una proxy razonable en ese sentido.
El modelo (4) presenta los resultados de agregar dos variables dummy, una
para alta densidad regional y otra para baja densidad regional (las regiones
IV, VII, IX y X corresponden a la categoría omitida). Los resultados muestran
un efecto similar al encontrado por Alm et al. (op.cit), en el sentido de
que en las capitales de las regiones con mayor densidad la tasa de traspaso
es más cercana al 100%,l oc u a lr e ﬂeja un mayor grado de competencia
espacial que en las capitales de regiones con menor densidad. Las estimaciones
son consistentes con una tasa de traspaso en torno al 120% en capitales de
regiones con alta densidad y 140% en el resto del país. Si bien la dummy para
capitales en regiones de baja densidad es positiva y, por lo mismo, consistente
con una menor competencia espacial, no es estadísticamente signiﬁcativa a
20niveles de conﬁanza menores al 12%.
En el caso del precio mayorista de combustibles, que representa el prin-
cipal costo de las estaciones de servicio que venden gasolina, los resultados
muestran que la tasa de traspaso a precios ﬁnales a consumidores es de 100%.
Sin embargo, la evidencia entrega por el modelo (3) muestra que este traspaso
ocurre en un período de dos meses, con un traspaso de alrededor de 74% el
primer mes y otro 26% el segundo mes. Este resultado es similar al obtenido
por Alm et al. (op.cit.), que encuentran que un 70% del precio mayorista
de las gasolinas se traspasa a los precios minoristas el primer mes y el resto
el mes siguiente. Por último, el stock de vehículos motorizados tiene un im-
pacto positivo en el precio con una elasticidad de alrededor de 01,r e ﬂejando
el aumento en la demanda de combustibles que produce un aumento en los
vehículos en circulación.
Finalmente, el Cuadro 6 muestra los resultados para el mercado minorista
de las gasolinas de 97 octanos. Como se observa en la tabla, los resultados son
muy similares a los resultados obtenidos para las gasolinas de 93 octanos. Las
estimaciones muestran que la tasa de traspaso de precios mayoristas a precios
minoristas es del 100% y demora un período de dos meses, en promedio, con
un traspaso de alrededor de 75% el primer mes y un 25% el mes siguiente. En
el caso del impuesto a los combustibles, los resultados son consistentes con
una tasa de traspaso tributario de alrededor del 140% ye nu np e r í o d od es ó l o
un mes. Estadísticamente, se rechaza la hipótesis de una tasa de traspaso del
100%, lo cual muestra que el impuesto especíﬁco a las gasolinas recae más
que completamente en los consumidores ﬁnales y puede ser el reﬂejo de la
existencia de poder de mercado por parte de los distribuidores minoristas.
Al igual que en el caso de las gasolinas de 93 octanos, el modelo (4) explora
la posibilidad de que la tasa de traspaso tributario sea distinta dependiendo
de la densidad poblacional de las regiones. Los resultados son nuevamente
consistentes con una mayor competencia espacial en regiones con mayor den-
sidad, donde la tasa de traspaso estimada es de alrededor de 120%. Para las
21regiones con menor densidad, el estimador punto reﬂejaría una mayor inci-
dencia tributaria en los consumidores, con una tasa de cerca de 160%,p e r o
estadísticamente el coeﬁciente no es signiﬁcativo.
Cuadro 6: Mercado Mayorista de Gasolina 93









∆() 1398 1391 1411
(0071) (0073) (0079)
∆() ∗  −0182
(0051)
∆() ∗  0129
(0091)
()0 073 0081 0069 0071
(0032) (0034) (0036) (0038)
 1609 1669 1766 1653
(0274) (0287) (0323) (0338)
     
     
 2340 2327 2314 2314
 37341 38223 39162 39021

2
09783 09791 09882 09889
Por último, el impacto en los precios del stock de automóviles en el precio
de las gasolinas de 97 octanos, c o nu n ae l a s t i c i d a de nt o r n oa075,e sm e n o r
que el impacto de las gasolinas de 93 octanos, lo cual es consistente con una
22composición del parque automotriz que tiene una fracción mucho mayor de
vehículos que utilizan gasolina de 93 octanos.
7. Conclusiones
Los precios de los combustibles suelen tener más visibilidad pública que
otros precios en la economía, en particular cuando hay shocks que los hacen
subir bruscamente. El debate público cuando los precios suben demasiado
o muy rápidamente, se focaliza generalmente en torno al rol que juegan los
impuestos a los combustibles y su impacto en los consumidores. En la mayoría
de los países, el impuesto a los combustibles representa efectivamente una
fracción importante del precio ﬁnal, pero su incidencia en los consumidores
depende de muchos factores. En particular, las elasticidades de la oferta y la
demanda de combustibles, junto al grado de competencia en cada uno de los
segmentos determinan qué fracción del impuesto recae en los productores,
en los distribuidores y en los consumidores. En general, hay poca evidencia
empírica en la literatura económica respecto a la incidencia del impuesto a
los combustibles, y para países en desarrollo simplemente no existe evidencia.
En este trabajo se estima empíricamente la incidencia del impuesto en
los consumidores ﬁnales de gasolinas. Los resultados muestran que en Chile,
el impuesto se traspasa 1 a 1 a precios en el mercado mayorista y luego se
traspasa 1 a 14 en el mercado minorista. El hecho de que la tasa de inciden-
cia tributaria sea mayor a 100% es evidencia de que el mercado minorista
no es perfectamente competitivo, lo cual sería consistente con los resultados
de Balmaceda y Soruco (op.cit.) a partir de la asimetría en la respuesta de
precios a consumidores ﬁnales ante cambios en los precios mayoristas. Es
posible que la existencia de poder de mercado sea el resultado de competen-
cia espacial, lo cual requiere de datos más desagregados geográﬁcamente y
con mayor variación en el número de empresas participantes en cada mer-
cado para analizar empíricamente esta hipótesis. La aproximación realizada
23en este trabajo, comparando regiones con alta densidad de habitantes re-
specto a regiones de baja densidad, muestra efectivamente menores tasas de
incidencia en los consumidores de regiones de alta densidad. Si bien este re-
sultado es consistente con mayor competencia espacial, se requieren futuras
investigaciones que entreguen más luz al respecto.
Finalmente, es importante mencionar que si bien este trabajo entrega una
p r i m e r am i r a d aal ai n c i d e n c i ad e li m p u e s t oal o sc o m b u s t i b l e se nl o sc o n -
sumidores ﬁnales, es relevante para la discusión de política tributaria analizar
la incidencia distributiva del impuesto entre los consumidores ﬁnales. En par-
ticular, dada la discusión pública respecto al efecto que tendría el impuesto a
los combustibles en la clase media, una futura investigación debiera estimar
la incidencia tributaria en los distintos deciles o quintiles de ingreso. La es-
casa evidencia existente al respecto en la literatura económica, muestra que
para Estados Unidos la incidencia es levemente regresiva (Poterba (1991))
o bastante proporcional al ingreso (Chernick y Reschovsky (1997)), por lo
que no afecta en mayor proporción a la clase media. Realizar un análisis
de incidencia distributiva similar, para Chile u otros países en desarrollo, re-
quiere una estimación de la incidencia entre consumidores y productores, por
lo que los resultados de este trabajo son un insumo relevante para futuras
investigaciones en esa línea.
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